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บทคัดย่อ 

 ในปัจจุบนัไอเสียจากรถยนต์ซ่ึงมีปริมาณพลงังานท่ีสูงมากถูกทิ้งไปโดยเปล่าประโยชน์ 

ซ่ึงเป็นพลงังานท่ีแลกมาจากการเผาไหมเ้ช้ือเพลิง ดงันั้นทางคณะผูว้ิจยัมีความสนใจและเห็นว่า

น่าจะมีวธีิการท่ีจะน าพลงังานดงักล่าวกลบัมาใชป้ระโยชน์ จึงไดมี้แนวคิดท่ีจะน าพลงังานท่ีอยูใ่น

ไอเสียคือ แรงดนัมาแปลงพลงังานใหเ้ป็นไฟฟ้า โดยมีหลกัการคือก าลงัไอเสียมาขบัให้ใบพดัหมุน 

แล้วน าพลงังานกลท่ีหมุนมาขบัชุดเจนเนอเรเตอร์ให้เกิดการเหน่ียวน าทางไฟฟ้าแม่เหล็กผลิต

กระแสไฟฟ้าออกมา 

 ในการสร้างชุดเทอร์โบเจนเนอเรเตอร์จะมีการออกแบบและใช้วสั ดุและอุปกรณ์ท่ีมีอยู่
ตามทอ้งตลาด โดยเคร่ืองยนตท่ี์เลือกใชใ้นการทดลองเป็นเคร่ืองยนตดี์เซล  ขนาดความจุกระบอก
สูบ 2,500 ลูกบาศกเ์ซนติเมตร เน่ืองจากเป็นเคร่ืองยนตท่ี์นิยมใชใ้นรถกระบะ และเลือกใชชุ้ดเทอร์
โบและอลัเทอร์เนเตอร์ท่ีมีอยู่ทัว่ไป และมีการติดตั้งอุปกรณ์วดัค่าพลงังานไฟฟ้าท่ีสร้างข้ึนท่ีใช้
ส าหรับทดลองหาพลงังานท่ีผลิตออกมา 
 จากผลการทดลองชุดเทอร์โบเจนเนอเรเตอร์ท่ีสามารถผลิตไฟฟ้าดว้ยพลงังานจากไอเสีย
รถยนต์จะเห็นไดว้่าชุดเทอร์โบเจนเนอเรเตอร์ท่ีสร้างข้ึนสามารถผลิตพลงังานไฟฟ้าได้จริงโดย
น าไปติดตั้งท่ีคอท่อไอเสียของเคร่ืองยนต์และจะเห็นได้ว่า สอดคล้องกบัหลกัทฤษฎี เม่ือรอบ
เคร่ืองยนตย์ิ่งสูงข้ึนแรงดนัไอเสียก็จะสูงตามไปดว้ยซ่ึงส่งผลโดยตรงกบัพลงังานไฟฟ้าท่ีผลิตได้
โดยเร่ิมทดลองท่ีรอบเดินเบา 750 รอบต่อนาที แต่ก็ยงัไม่มีพลงังานไฟฟ้าออกมาจึงไดเ้พิ่มรอบของ
เคร่ืองยนต์ข้ึนไปเร่ือยๆ จนพบว่ารอบเคร่ืองยนต์ท่ีสามารถผลิตพลงังานไฟฟ้าได้จะมีการผลิต
พลงังานไฟฟ้าออกมาท่ีรอบ 1,500 รอบต่อนาที จนถึง 4,000 รอบต่อนาทีซ่ึงมีแรงดนัไฟฟ้า 12.01 
โวลต์ จนถึง 15.07 โวลต์ มีความเป็นไปไดท่ี้จะสามารถน ามาแทนอลัเทอร์เนเตอร์ได้ซ่ึงโดย
ปกติอลัเทอร์เนเตอร์ในรถยนตป์กติจะผลิตไฟฟ้าออกมาซ่ึงจะมีแรงดนัไฟฟ้า 12-14 โวลต ์ 
 
ค าส าคญั: เทอร์โบเจนเนอเรเตอร์, ไอเสียรถยนต,์ เจนเนอเรเตอร์ 
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ABSTRACT 

 At present, most automobile exhaust was considered waste or useless, derived from 

engine combustion energy. Therefore, our research staffs were interested in investigating 

methods of making use of such energy or make it usable with an application of conversion of 

pressured exhaust energy into electric power by using exhaust power to drive turbine and use it 

to drive generator by electromagnetically inducing to produce electric current. 

 Turbo generator design and materials used are commercially available simple 

equipment. The engine of choice in the experiment was of vehicle diesel engine with 2,500 cubic 

centimeter capacity as this capacity was popularly pick-up used among general drivers. 

Furthermore, turbo and electricity alternator in the experiment were selected based on their 

popular use. 

 Based on experimental turbo generator derived energy from vehicle exhaust to produce 

electricity, it could be clearly demonstrated that the turbo generator set constructed was of 

practical use. When the experimental set practically installed at the exhaust manifold it could be 

employed and was in accordance with generally theoretical principles. When engine run at its 

high speed, it would also produce high pressured exhaust and high electric voltage as well. By 

tentative operation of the engine at low speed (750 rpm), it yielded no electricity and when 

generates the engine operated at the speed of 1,500 to 4,000 rpm, its electricity was generated as 

12.01 to 15.07 volt respectively. Therefore, it was potential to use instead of common alternator 

at which produced electricity voltage in the range of 12-14 volt.     

       

Keywords: Turbo generator, Automobile exhaust, Generator 
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บทที ่1 
บทน า 

 
ความส าคัญและทีม่าของปัญหา 

ในปัจจุบนัมีการใช้เป็นยานพาหนะกนัอย่างแพร่หลายโดยเฉพาะรถยนต์ เพราะตอ้งการ
ความสะดวกในการเดินทางและใช้ในการประกอบอาชีพซ่ึงเคร่ืองยนต์จะใช้พลงังานจากการเผา
ไหมน้ ้ ามนัเช้ือเพลิง จึงส่งผลให้เกิดการขาดแคลนพลงังานเน่ืองจากเป็นเช้ือเพลิงท่ีใชแ้ลว้หมดไป 
ส่งผลท าให้น ้ ามนัเช้ือเพลิงมีราคาท่ีสูงข้ึน และจากการศึกษาจากหลายหน่วยงานคาดว่าน ้ ามนั
ปิโตรเลียมจะหมดในเวลาอนัสั้น นอกจากในยานพาหนะและในอุตสาหกรรม ยงัมีการใชพ้ลงังาน
ไฟฟ้าในท่ีพกัอาศยั ก็มีการใชพ้ลงังานกนัอย่างมากมายไม่ว่าจะไฟแสงสวา่งอุปกรณ์อ านวยความ
สะดวกต่างๆซ่ึงไฟฟ้าส่วนหน่ึงไดจ้ากโรงไฟฟ้าท่ีใชน้ ้ามนัเป็นเช้ือเพลิง 

จากการส ารวจและการวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการใช้พลงังานในรถยนต์พบว่ามีพลงังานจาก
เคร่ืองยนต์ท่ีผลิตได ้100% แบ่งเป็นพลงังานท่ีออกมาใช้งานหรือพลงังานท่ีมาขบัเคล่ือนรถยนต ์
35% ส่วนท่ีเหลือจะออกไปกบัไอเสีย 30% การถ่ายเทความร้อนจากการเผาไหมไ้ปกบัระบบระบาย
ความร้อน 30% และพลงังานท่ีจะเอาชนะแรงเสียดทานช้ินส่วนของเคร่ืองยนตแ์ละรถยนต ์5% จะ
เห็นว่าพลงังานท่ีปล่อยไปกบัไอเสียมีปริมาณท่ีมากคือ 30% ดงันั้นจึงมีแนวคิดท่ีจะน าพลงังาน
ดงักล่าวท่ีทิ้งไปโดยเปล่าประโยชน์กลบัมาใช ้

ดงันั้นโครงการน้ีจึงไดผ้ลิตเทอร์โบเจนเนอเรเตอร์ข้ึนโดยมีตน้ก าลงัมาจากการไหลของไอ
เสียรถยนตท่ี์ไดต้ั้งแต่สตาร์ทรถยนตจ์ะมีพลงังานดา้นหน่ึงท่ีปล่อยทิ้งโดยเปล่าประโยชน์โดยท่ีไอ
เสียนั้นมีแรงดนัท่ีมีปริมาณพอสมควรโดยจะใช้ใบพดัเทอร์ไบน์เป็นส่วนท่ีรับแรงดนัเพลาต่อเขา้
กบัเคร่ืองก าเนิดไฟฟ้าแปลงพลงังานจากแรงดนัเป็นพลงังานไฟฟ้า 
 
ทฤษฎทีีเ่กีย่วข้อง 

เคร่ืองยนต์ดีเซลเป็นเคร่ืองยนต์ท่ีใช้น ้ ามนัดีเซลในการเผาไหม ้โดยท่ีอากาศในกระบอก
สูบจะถูกอดัแน่นจนอากาศมีอุณหภูมิสูง เช้ือเพลิงซ่ึงระเหยเป็นไอจะถูกฉีดเขา้มาท าให้เกิดการเผา
ไหมข้ึ้นในทนัทีทนัใด โดยเคร่ืองยนตดี์เซล 4 จงัหวะ ลูกสูบท างาน 4 จงัหวะ จงัหวะดูด จงัหวะอดั 
จงัหวะเผาไหมแ้ละจงัหวะคาย อากาศจะถูกน าเขา้สู่กระบอกสูบในจงัหวะดูด ทุกคร้ังท่ีอากาศถูก
อดั น ้ามนัดีเซลจะถูกฉีดเขา้ไปในกระบอกสูบ และเช้ือเพลิงจะเผาไหมโ้ดยไม่ตอ้งมีการใชอุ้ปกรณ์
จุดระเบิดจากนั้นจึงผลิตพลงังานไปขบัเคล่ือนรถยนต ์
 เม่ือลูกสูบถูกผลกัลงมาใกลต้ าแหน่งศูนยต์ายล่าง (BDC) วาล์วไอเสียจะเปิดและแก๊สเผา
ไหมจ้ะถูกผลกัออกมาโดยลูกสูบท่ีก าลงัเคล่ือนข้ึนภายในกระบอกสูบ 
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ภาพที ่1.1 การท างานของเคร่ืองยนตดี์เซล 4 จงัหวะ 
ท่ีมา:Toyota (ความรู้ทัว่ไปเก่ียวกบัเคร่ืองยนต)์ 

 
เทอร์โบชาร์จเจอร์   
         แบบน้ีจะเป็นกลไกซ่ึงขบัหมุนดว้ยแก๊สไอเสีย ท่ีมีอุณหภูมิและความดนัสูง ซ่ึงเป็นผลท่ีได้
จากการเผาไหมเ้ช้ือเพลิงในกระบอกสูบ 
 

 
 

ภาพที ่1.2 เทอร์โบชาร์จเจอร์ 
ท่ีมา:Toyota (กลไกเคร่ืองยนตพ์ื้นฐาน) 

เทอร์โบชาร์จเจอร์ คือป๊ัมอดัอากาศชนิดหน่ึงท่ีออกแบบมาเพื่อท่ีจะใชพ้ลงังานจาก ไอเสีย
ท่ีออกไปจากเคร่ืองยนต์ไปขบัเทอร์ไบน์ท่ีต่อกบัตวัอดัอากาศ โดยใช้เพลาต่อเขา้ด้วยกนั จะดนั
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อากาศให้เขา้ไปในกระบอกสูบจึงท าให้ก าลงัของเคร่ืองยนต์สูงข้ึนโดยมีการ จะท างานโดยใช้
แรงดนัไอเสียไปหมุนเทอร์ไบน์เทอร์โบชาร์จ ท าใหป้ระสิทธิภาพในการบรรจุไอดีสูงข้ึนดว้ย 

 
ภาพที ่1.3 ระบบเทอร์โบชาร์จเจอร์ 

ท่ีมา:Toyota (กลไกเคร่ืองยนตพ์ื้นฐาน) 
แก๊สไอเสีย 

มลพิษท่ีเกิดจากรถยนต์นั้นมาจากการเผาไหม้หรือการระเหยของน ้ ามนัเช้ือเพลิงของ
รถยนต(์น ้ามนัแก๊ซโซลีนหรือดีเซล) แบ่งไดเ้ป็นสารใหญ่ๆ 3 ชนิดคือ CO, HC, NOx แก๊ซเหล่าน้ีไม่
เหมาะส าหรับหายใจและบ่อยคร้ังท่ีเป็นอนัตรายต่อมนุษยส์ัตวแ์ละพืช ในเคร่ืองยนต์ดีเซล สาร
มลพิษจากเคร่ืองยนตท่ี์มีปริมาณมากท่ีสุดจากไอเสียคือ NOx และอนุภาคของแข็ง (ควนัด า) มี HC 
และ CO บา้ง แต่กรณี นอกจากนั้นภาวะมลพิษท่ีถือวา่ร้ายแรงอีกคือ กล่ินและเสียง และแอลดีไฮด ์
จะเห็นว่าแตกต่างจากเคร่ืองยนต์เบนซิน ทั้งน้ีเน่ืองจากกระบวนการท างานการสันดาปภายใน
กระบอกสูบ และคุณสมบติัของเช้ือเพลิงต่างกนั 
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ภาพที ่1.4 การเกิด CO และ NOx ต่ออตัราการให้อากาศ 

ท่ีมา:พลูพร 2537 
 

อลัเทอร์เนเตอร์ 
อลัเทอร์เนเตอร์ เป็นเคร่ืองก าเนิดไฟฟ้ากระแสสลบัแบบ 3 เฟส และมีไดโอดแปลงกระแส

ใหเ้ป็นกระแสไฟฟ้ากระแสตรง อลัเทอร์เนเตอร์จะไดรั้บก าลงัขบัมาจากเคร่ืองยนต ์โดยใชส้ายพาน
ส่งก าลงัมาจากพเูลยเ์พลาขอ้เหวีย่ง 

 

 
 

ภาพที ่1.5 โครงสร้างอลัเทอร์เนเตอร์ 
ทีม่า:นพดล 2545 

 
สมการพลงังานของกระบวนการท่ีไหลสม ่าเสมอ 

เป็นการท างานในสภาพไหลสม ่าเสมอ เช่น การท างานของแก๊สในเคร่ืองยนตแ์ก๊สเทอร์

ไบ หรือการท างานของไอน ้ าในเคร่ืองยนต์กงัหนัไอน ้ า ซ่ึงทั้งแก๊สและไอน ้ าจะไหลผา่นเขา้ไปยงั

ชุดกงัหนัอยา่งต่อเน่ืองตลอดไป 

 สมการท่ีใชค้  านวณการเปล่ียนแปลงของกระบวนการน้ีแสดงไดด้งัน้ี 
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วฏัจกัรดีเซล 
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 การหาประสิทธิภาพความร้อนของวฏัจกัรดีเซลภายในกระบอกสูบมีอากาศอยู่เต็มและ

หลงัจากนั้นก็จะถูกอดัตวัในกระบวนการแอเดียแบติก เช้ือเพลิงจะถูกส่งเขา้มาเกิดการเผาไหมท้ า

ใหลู้กสูบเคล่ือนท่ีลงขณะนั้นความดนัจะคงท่ีตลอดเวลาความร้อนจะถ่ายเท 

จากต าแหน่ง 1 ไป 2 เป็นการอดัตวัแบบแอเดียแบติก 

จากต าแหน่ง 2 ไป 3 ความร้อน (QA) ถูกส่งเขา้ไปในแบบความดนัคงท่ี 

จากต าแหน่ง 3 ไป 4 แก๊สขยายตวัออกไปในแบบแอเดียแบติก 

จากต าแหน่ง 4 ไป 1 ความร้อนระบายออก (QR) ในแบบปริมาตรคงท่ี 

 
 

ภาพที ่1.6 วฏัจกัรดีเซล 

ทีม่า:อุตส่าห์และเช้ือ 2553 

 
การขยายตวัของแก๊สในเทอร์ไบน์ 

เป็นไปตามกระบวนการแอเดียแบติกการอดัตวัจะเป็นแบบแอเดียแบติกแบบกลบัไม่ได ้

การอดัตวัก็จะเร่ิมจากจุด 1 – 2 จงัหวะการขยายตวัของแก๊สในเทอร์ไบน์ในวฏัจกัรท่ีเกิดข้ึนจริงๆ

จะขยายตวัแบบแอเดียแบติกแบบยอ้นกลบัไม่ไดคื้อขยายตวัจากจุดท่ี 3-4  

ประสิทธ์ิภาพของเทอร์ไบน์ ( )
โทรปิกวนการไอเซนงานของกระบ

ริงงานท่ีใช้จ
η =
Τ

 

งานท่ีใชจ้ริง ( )4'3 Τ-Τ= pWC  

งานของเทอร์ไบน์ ( ) ( )4'3)(
Τ-Τ+=

แก๊สpfaT CmmW  
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งานวจัิยทีเ่กี่ยวข้อง 

 พรศักด์ิ ทองค าแท้ และคณะ(2554) ได้ท าการศึกษาออกแบบและสร้างเคร่ืองผลิต
กระแสไฟฟ้าดว้ยกงัหันน ้ า ท่ีแม่น ้ ามีอตัราการไหลของน ้ า 9-10 เมตรต่อนาที เป็นบา้นพกัแพลอย
น ้ าอยูก่บัท่ี โดยการน าพลงังานจากการไหลของกระแสน ้ ามาเปล่ียนให้เป็น พลงังานกลจากการ
หมุนของเพลากงัหนัซ่ึงจะเป็นตน้ก าลงัไปขบัเคร่ืองผลิตกระแสไฟฟ้า 

 
ภาพที ่1.7 เคร่ืองผลิตกระแสไฟฟ้าดว้ยกงัหนัน ้า 

ทีม่า: http://www.eng.rmutp.ac.th/research_article/palangwat.pdf 
  

บุญรอด ทองสว่าง (2554) ได้ออกแบบและพฒันาชุดจดัเก็บและใช้พลงังานไฟฟ้าจาก
กงัหนัลมและท าการทดลองใชอุ้ปกรณ์พลงังานไฟฟ้าไดแ้ก่หลอดนีออน 40 วตัต ์จ านวน 1 หลอด 
โดยแบตเตอร่ีท่ีไดรั้บการประจุจากการหมุนของกงัหนัลม ระยะเวลาจะใชไ้ม่เท่ากนั โดยค่าแรงดนั
ท่ีไดรั้บ จากแบตเตอร่ีต ่าสุดคือ 6.0 Vdc ใช้เวลาประมาณ 50 นาที และค่าแรงดนัทีไดรั้บจาก
แบตเตอร่ีสูงสุดคือ 12.0 Vdc ใชเ้วลาประมาณ 2 ชัว่โมง 30 นาที 

 
 

ภาพที ่1.8 ชุดจดัเก็บพลงังานไฟฟ้าจากกงัหนัลม 
ทีม่า: http://research.pcru.ac.th/rdb/pro_data/files/5401020.pdf 

หลกัการ ทฤษฎ ีตัวแบบ แนวเหตุผล และสมมุติฐาน 
หลกัการใช้หลกัการเปล่ียนพลงังานจากแรงดนัของไอเสียมาเปล่ียนเป็นพลงังานไฟฟ้า 

โดยใช้การไหลของไอเสียมาขบัให้กลไกเกิดการหมุนไปขบัชุดเจนเนอเรเตอร์ท่ีใช้หลกัการการ
เหน่ียวน าทางแม่เหล็กใหเ้กิดพลงังานไฟฟ้าออกมา  

http://www.eng.rmutp.ac.th/research_article/palangwat.pdf
http://research.pcru.ac.th/rdb/pro_data/files/5401020.pdf


ฑ 

 

 
ภาพที ่1.9  แบบการติดตั้งระบบ 

 
ภาพที ่1.10 ต าแหน่งติดตั้ง 

 
สมมุติฐาน  
ชุดท่ีสร้างข้ึนมาสามารถผลิตกระแสไฟฟ้า 12 โวลตเ์พื่อใชส้ าหรับชาร์จแบตเตอร่ีได ้

 
วตัถุประสงค์ของการวจัิย 
 ออกแบบและสร้างเทอร์โบเจนเนอเรเตอร์ 

 เพื่อศึกษาสมรรถนะของเทอร์โบเจนเนอเรเตอร์ 
 
ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับ  
 ลดความส้ินเปลืองน ้ามนัเช้ือเพลิง 
 ไดพ้ลงังานไฟฟ้าจากชุดเทอร์โบเจนเนอเรเตอร์ 

บทที ่2 
การด าเนินการวจิัย 

 
วธีิด าเนินการวจัิย  

งานวิจยัน้ีเป็นโครงการออกแบบและสร้างเทอร์โบเจนเนอเรเตอร์ เพื่อผลิตกระแสไฟฟ้า
จากพลงังานไอเสียของรถยนต ์ขั้นตอนต่างๆ ในการด าเนินงานมีล าดบัขั้นตอนดงัน้ี 

 
 ศึกษาทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้ง 

การเลือกวสัดุเพื่อใชใ้นการสร้างอุปกรณ์ 
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ภาพที ่2.1 ขั้นตอนการด าเนินงาน 
การออกแบบโครงสร้าง 

จากการศึกษาขอ้มูลต่างๆ ทางคณะผูจ้ดัท าโครงการวิจยัไดน้ าปัญหาและขอ้มูลต่างๆจาก

การศึกษาและน ามาวิเคราะห์เพื่อท าการออกแบบช้ินส่วนและลกัษณะชุดเทอร์โบเจนเนอเรเตอร์

อาศยัขอ้มูลจากต าราเอกสาร  ขอค าปรึกษาจากอาจารยท่ี์ปรึกษาโครงการวิจยัและด าเนินงานวิจยั

ช้ินส่วนต่างๆ ของตวัเทอร์โบเจนเนอเรเตอร์และด าเนินการสร้างดงัต่อไปน้ี ศึกษาขอ้มูลออกแบบ

ช้ินส่วนของชุดเทอร์โบเจนเนอเรเตอร์  ประกอบดว้ยส่วนประกอบ 5  ส่วนดงัต่อไปน้ี โครงสร้าง

ของชุดเทอร์โบเจนเนอเรเตอร์ อลัเทอร์เนเตอร์ บูชส่งก าลงั ชุดยึดเทอร์โบชาร์จกบัอลัเทอร์เนเตอร์ 

และท่อร่วมไอเสีย 

 

การเลือกใชว้สัดุและอุปกรณ์ 

เม่ือท าการออกแบบและเขียนแบบเสร็จ  ทางคณะผูจ้ดัท าได้ด าเนินการจดัซ้ือวสัดุและ
อุปกรณ์ในการสร้างเทอร์โบเจนเนอเรเตอร์ 
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ขั้นตอนการด าเนินงานการจัดสร้าง 

การด าเนินงานจดัสร้างชุดเทอร์โบเจนเนอเรเตอร์  มีขั้นตอนและวิธีการการสร้างตาม

แผนงานท่ีวางไวโ้ดยมีรายละเอียดของช้ินส่วนต่างๆ คือ เทอร์โบ บูชส่งก าลงั ตวัยึดเทอร์โบชาร์จ

กบัอลัเทอร์เนเตอร์ อลัเทอร์เนเตอร์ และท่อร่วมไอเสีย 

ตารางที ่2.1 ตารางแสดงค่าการออกแบบใบเทอร์ไบ 
Parameter Recommended range Source 

   

   

      ⁄  

     ⁄  

    ⁄  

    ⁄  

    ⁄  

    ⁄  

    ⁄  

   

   

0-30 

50-70 

<0.4 

<0.7 

0.53-0.66 

0.05-0.15 

0.55-0.80 

2-2.5 

0.15-0.5 

0.4-0.8 

0.06-0.24 

Dixon,Rohlik 

Whitfiel&Baines 

Dixon,Rohlik 

Dixon,Rohlik 

Whitfiel&Baines 

Whitfiel&Baines, 

Dixon,Rohlik 

Balje 

Ribaud&Mischell 

Whitfiel&Baines 

Dixon  

Dixon 

 
ภาพที ่2.2 ต าแหนงค่าการออกแบบใบเทอร์ไบ 

 

หลังจากค านวณหาขนาดต่างๆแล้วก็น าค่าที่ได้มาออกแบบตัวใบพัดและโข่งด้วยโปรแกรม 
SolidWorks 

 

ภาพที ่2.3 เขียนแบบใบเทอร์ไบ 

 

การใช้โปรแกรมจ าลองการท างานเพ่ือหาประสิทธิภาพชุดที่ออกแบบใว้ด้วยโปรแกรม 
ANSYS  



ด 

 

 
ภาพที ่2.4 จ  าลองการท างานของเทอร์ไบ 

ออกแบบในส่วนประกอบท่ีเก่ียวขอ้งไดแ้ก่ท่อไอเสีย ขอ้ต่อ และเจนเนอเรเตอร์ 

 
ภาพที ่2.5 แบบเทอร์โบเจนเนอเรเตอร์ 

  
ชุดท่ีสร้างข้ึนตามแบบท่ีออกแบบและติดตั้งกบัเคร่ืองยนตป์ระกอบดว้ยชุดเทอร์ไบและชุดเจน
เนอเรเตอร์ 

 

 
 

ภาพที ่2.6 เทอร์โบเจนเนอเรเตอร์ 
 



ต 

 

 
 

ภาพที ่2.7 เทอร์โบเจนเนอเรเตอร์ติดตั้งกบัเคร่ืองยนต ์
 
 

ผลการทดลอง 

การทดลองวดัค่ากระแสไฟฟ้าท่ีผลิตได ้

 
ภาพที ่2.8 แสดงการวดัค่าดว้ยโวลตมิ์เตอร์ 

 

ตารางที ่2.2 ตารางแสดงค่ากระแสไฟฟ้าท่ีผลิตได ้

รอบเคร่ืองยนต ์
(รอบต่อนาที) 

คร้ังท่ี 
แรงดนัไฟฟ้า 

(โวลต)์ 
กระแสไฟฟ้า
(แอมแปร์) 

ก าลงัไฟฟ้า 
(วตัต)์ 

0 
1 12.36 0 0 
2 12.21 0 0 



ถ 

 

3 12.30 0 0 
ค่าเฉล่ีย 12.29 0 0 

1,000 

1 12.27 1 12.27 
2 12.21 1 12.21 
3 12.19 1 12.19 

ค่าเฉล่ีย 12.22 1 12.22 

1,500 

1 12.28 2 24.56 
2 12.16 0.5 6 
3 12.19 0.5 6.09 

ค่าเฉล่ีย 12.21 1 12.21 

1,600 

1 12.27 2.5 30.67 
2 12.25 0.6 7.35 
3 12.19 0.6 7.31 

ค่าเฉล่ีย 12.23 1.23 15.11 

1,700 

1 13.15 5 65.75 
2 12.15 0.6 7.29 
3 12.19 0.6 7.314 

ค่าเฉล่ีย 12.50 2.07 26.78 

1,800 

1 12.22 5.5 67.21 
2 13.42 0.8 10.74 
3 13.42 0.8 10.74 

ค่าเฉล่ีย 13.02 2.37 29.56 

 
 
 
 
ตารางที ่2.2 (ต่อ) ตารางแสดงค่ากระแสไฟฟ้าท่ีผลิตได ้

รอบเคร่ืองยนต ์
(รอบต่อนาที) 

คร้ังท่ี 
แรงดนัไฟฟ้า 

(โวลต)์ 
กระแสไฟฟ้า 
(แอมแปร์) 

ก าลงัไฟฟ้า 
(วตัต)์ 

1,900 

1 13.50 6 81 
2 13.46 0.2 2.692 
3 13.50 0.2 2.7 

ค่าเฉล่ีย 13.49 2.13 28.80 

2,000 
1 13.69 0 0 
2 13.49 0 0 
3 13.50 0 0 



ท 

 

ค่าเฉล่ีย 13.56 0 0 

2,100 

1 13.81 0 0 
2 13.53 0 0 
3 13.53 0 0 

ค่าเฉล่ีย 13.62 0 0 

2,200 

1 14.03 0 0 
2 13.55 0 0 
3 13.56 0 0 

ค่าเฉล่ีย 13.71 0 0 

2,300 

1 14.03 0 0 
2 13.57 0 0 
3 13.53 0 0 

ค่าเฉล่ีย 13.71 0 0 

2,400 

1 14.08 0 0 
2 13.60 0 0 
3 13.50 0 0 

ค่าเฉล่ีย 13.726 0 0 

2,500 

1 14.11 0 0 
2 13.62 0 0 
3 13.62 0 0 

ค่าเฉล่ีย 14.78 0 0 

ตารางที ่2.2 (ต่อ) ตารางแสดงค่ากระแสไฟฟ้าท่ีผลิตได ้

รอบเคร่ืองยนต ์
(รอบต่อนาที) 

คร้ังท่ี 
แรงดนัไฟฟ้า 

(โวลต)์ 
กระแสไฟฟ้า
(แอมแปร์) 

ก าลงัไฟฟ้า 
(วตัต)์ 

2,600 

1 14.17 0 0 
2 13.63 0 0 
3 13.63 0 0 

ค่าเฉล่ีย 13.81 0 0 

2,700 

1 14.23 0 0 
2 13.65 0 0 
3 13.66 0 0 

ค่าเฉล่ีย 13.846 0 0 

2,800 

1 14.24 0 0 
2 13.69 0 0 
3 13.69 0 0 

ค่าเฉล่ีย 13.87 0 0 
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จากตารางท่ี 2.2  น าค่าท่ีไดม้าแสดงกราฟไดด้งัน้ี 

 
ภาพที ่2.9 กราฟแสดงกระแสไฟฟ้าท่ีผลิตไดข้องตารางท่ี 4.1 

จากการทดลอง การทดลองตามรอบต่างๆดงัตารางท่ี 4.1 จะเก็บค่าสูงสุดและต ่าสุดมาหา
ค่าเฉล่ียเร่ิมจากรอบเดินเบาท่ี 1,000 RPM ผลิตไฟฟ้าได ้12V 1A 12.22W จนถึง 2,800 RPM ผลิต
ไฟฟ้าได ้13.87V 0A 0W จากกราฟจะเห็นไดว้า่มีแนวโนม้สูงข้ึน โดยปกติการใชร้ถยนต ์จะอยูท่ี่
ประมาณ 2,500 RPM ผลิตไฟฟ้าได ้14.78 V 0 A 0 W และจะเห็นวา่ตั้งแต่ 2,000-2,800 RPM 
กระแสไฟฟ้าและก าลงัไฟฟ้า จะมีค่าเป็น 0 เกิดจากเคร่ืองมือวดัท่ีใชมี้ความละเอียดต ่า จึงท าให้ค่า
นอ้ยไม่สามารถแสดงได ้ 
 
การทดลองวดัค่ากระแสและแรงดนัไฟฟ้าท่ีผลิตได ้

 
ภาพที ่2.10 แสดงการวดัดว้ยโวลตมิ์เตอร์แบบดิจิตอลและแคลมมิเตอร์ 
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ตารางที ่2.3 แสดงกระแสไฟฟ้าท่ีผลิตไดโ้ดยใชง้านกบัหลอดไฟขนาด 23 วตัตจ์  านวน 4 หลอด 

ความเร็วรอบ
เคร่ืองยนต ์
(รอบ/นาที) 

แรงดนัไฟฟ้า
(โวลต)์ 

กระแสไฟฟ้า
(แอมแปร์) 

ก าลงัไฟฟ้า 
(วตัต)์ 

1,131 12.55 0.7 8.785 
1,514 13.63 10.3 140.38 
1,615 13.73 14.4 197.71 
1,715 13.76 15.5 213.28 
1,861 13.70 11.4 156.18 
1,938 13.68 11.7 160.05 
2,056 13.66 0.01 0.14 
2,184 13.67 0.01 0.14 
2,238 13.68 0.01 0.14 
2,356 13.79 0.01 0.14 
2,401 13.75 0.01 0.14 
2,503 13.77 0.01 0.14 
2,699 14.20 0.01 0.14 
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จากตารางท่ี 2.3 น าค่าท่ีไดม้าแสดงกราฟไดด้งัน้ี 

 
ภาพที ่2.11 แสดงกระแสไฟฟ้าท่ีผลิตไดข้องตารางท่ี 4.2 

 

จากการทดลอง การทดลองตามรอบต่างๆดงัตารางท่ี 4.2 จะเก็บค่าสูงสุดและต ่าสุดมาหา
ค่าเฉล่ียเร่ิมจากรอบเดินเบาท่ี 1,131 RPMผลิตไฟฟ้าได ้12.55V 0.7A 8.78W จนถึง 2,699 RPM 
ผลิตไฟฟ้าได ้14.20 0.01A 0.14W จากกราฟจะเห็นไดว้า่มีแนวโนม้สูงข้ึน โดยปกติการใชร้ถยนต ์
จะอยูท่ี่ประมาณ 2,503 RPM ผลิตไฟฟ้าได ้13.77 V A0.01 W0.14และจะเห็นวา่ตั้งแต่ 2,000-2,699 
RPM กระแสไฟฟ้าและก าลงัไฟฟ้า จะมีค่าเป็น 0.01 เกิดจากเคร่ืองมือวดัท่ีใชมี้ความละเอียดต ่า จึง
ท าใหค้่านอ้ยไม่สามารถแสดงได ้ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ทดลองวดัแรงดนัไฟฟ้าท่ีออกจากขั้ว B ท่ีความเร็วรอบ 1,500-4,000 รอบต่อนาที รอบละ 3 คร้ัง 

ตารางที ่2.4 ทดลองวดัแรงดนัไฟฟ้าท่ีออกจากขั้ว B โดยต่อไปเขา้แปรงถ่านโดยตรงท่ีความเร็ว

รอบ 1,500-4,000 รอบต่อนาที 

รอบต่อ คร้ังท่ี แรงดนัไฟฟ้า รอบต่อ คร้ังท่ี แรงดนัไฟฟ้า รอบต่อ คร้ังท่ี แรงดนัไฟฟ้า
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นาที (โวลต)์ นาที (โวลต)์ นาที (โวลต)์ 

1,565 

1 12 

1,630 

1 12.02 

1,695 

1 12 

2 12.01 2 12 2 12.01 

3 12.02 3 12.02 3 12.03 

ค่าเฉล่ีย 12.01 ค่าเฉล่ีย 12.01 ค่าเฉล่ีย 12.01 

1,760 

1 12.03 

1,825 

1 12.2 

1,890 

1 12.03 

2 12 2 12.1 2 12.01 

3 12 3 12 3 12.02 

ค่าเฉล่ีย 12.01 ค่าเฉล่ีย 12.1 ค่าเฉล่ีย 12.02 

1,955 

1 12.04 

2,020 

1 12.06 

2,085 

1 12.05 

2 12.02 2 12.02 2 12.02 

3 12.01 3 12.02 3 12.03 

ค่าเฉล่ีย 12.02 ค่าเฉล่ีย 12.03 ค่าเฉล่ีย 12.03 

2,150 

1 12.06 

2,215 

1 12.06 

2,280 

1 12.07 

2 12.05 2 12.04 2 12.09 

3 12.02 3 12.02 3 12.06 

ค่าเฉล่ีย 12.04 ค่าเฉล่ีย 12.04 ค่าเฉล่ีย 12.07 

2,345 

1 12.09 

2,410 

1 12.1 

2,475 

1 12.13 

2 12.07 2 12.08 2 12.1 

3 12.08 3 12.09 3 12.09 

ค่าเฉล่ีย 12.08 ค่าเฉล่ีย 12.09 ค่าเฉล่ีย 12.11 

ตารางที ่2.4 (ต่อ) ทดลองวดัแรงดนัไฟฟ้าท่ีออกจากขั้ว B  

รอบต่อ
นาที 

คร้ังท่ี 
แรงดนัไฟฟ้า

(โวลต)์ 

รอบ
ต่อ
นาที 

คร้ังท่ี 
แรงดนัไฟฟ้า

(โวลต)์ 
รอบต่อ
นาที 

คร้ังท่ี 
แรงดนัไฟฟ้า

(โวลต)์ 

2,540 

1 12.13 

2,605 

1 12.14 

2,670 

1 12.2 

2 12.14 2 12.16 2 12.24 

3 12.11 3 12.15 3 12.16 

ค่าเฉล่ีย 12.13 ค่าเฉล่ีย 12.15 ค่าเฉล่ีย 12.2 

2,735 
1 12.21 

2,800 
1 12.21 

2,865 
1 12.2 

2 12.22 2 12.21 2 12.25 
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3 12.2 3 12.22 3 12.24 

ค่าเฉล่ีย 12.21 ค่าเฉล่ีย 12.21 ค่าเฉล่ีย 12.23 

2,930 

1 12.27 

3,060 

1 12.31 

3,125 

1 12.32 

2 12.29 2 12.32 2 12.31 

3 12.27 3 12.33 3 12.33 

ค่าเฉล่ีย 12.28 ค่าเฉล่ีย 12.32 ค่าเฉล่ีย 12.32 

3,190 

1 12.32 

3,255 

1 12.35 

3,320 

1 12.53 

2 12.33 2 12.36 2 12.52 

3 12.34 3 12.37 3 12.54 

ค่าเฉล่ีย 12.33 ค่าเฉล่ีย 12.36 ค่าเฉล่ีย 12.53 

3,385 

1 12.52 

3,450 

1 12.53 

3,515 

1 12.54 

2 12.53 2 12.52 2 12.55 

3 12.54 3 12.54 3 12.56 

ค่าเฉล่ีย 12.53 ค่าเฉล่ีย 12.53 ค่าเฉล่ีย 12.55 

3,580 

1 12.63 

3,645 

1 12.69 

3,710 

1 12.69 

2 12.64 2 12.67 2 12.7 

3 12.65 3 12.70 3 12.71 

ค่าเฉล่ีย 12.64 ค่าเฉล่ีย 12.69 ค่าเฉล่ีย 12.7 

ตารางที ่2.4 (ต่อ)ทดลองวดัแรงดนัไฟฟ้าท่ีออกจากขั้ว B 

รอบต่อ
นาที 

คร้ังท่ี 
แรงดนัไฟฟ้า

(โวลต)์ 

รอบ
ต่อ
นาที 

คร้ังท่ี 
แรงดนัไฟฟ้า

(โวลต)์ 

รอบ
ต่อ
นาที 

คร้ังท่ี 
แรงดนัไฟฟ้า

(โวลต)์ 

3,775 

1 12.83 

3,840 

1 13.58 

3,905 

1 13.71 

2 12.82 2 13.57 2 13.73 

3 12.84 3 13.59 3 13.72 

ค่าเฉล่ีย 12.83 ค่าเฉล่ีย 13.58 ค่าเฉล่ีย 13.72 

3,970 

1 14.15 

4,035 

1 15.06 
   

2 14.16 2 15.07 
   

3 14.17 3 15.08 
   

ค่าเฉล่ีย 14.16 ค่าเฉล่ีย 15.07 
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จากตารางท่ี 2.4 น าค่าท่ีไดม้าแสดงกราฟไดด้งัน้ี 

 

ภาพที ่2.12 แสดงแรงเคล่ือนไฟฟ้าท่ีผลิตไดข้องตารางท่ี 4.3 

จากการทดลอง โดยการน ากระแสไฟต่อตรงเขา้ท่ีแปรงถ่านของอลัเทอร์เนเตอร์โดยใช้
ความเร็วรอบท่ี 1,500-4,000 จะเห็นได ้วา่แรงเคล่ือนไฟฟ้าจะมีค่าสูงข้ึนเร่ือยๆ ตามความเร็วรอบ
ของเคร่ืองยนตซ่ึ์งจะเป็นไปตามหลกัทฤษฎี มีค่านอ้ยสุดท่ีรอบเคร่ืองยนต ์1,500 รอบต่อนาทีจะมี
แรงเคล่ือนไฟฟ้าท่ีออกมา 12.01 โวลต ์และ มีค่ามากสุดท่ีมีการผลิตออกมาทีรอบเคร่ืองยนต ์4,000 
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แสดงแรงเคลือ่นไฟฟ้าทีว่ดัได้ 
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รอบต่อนาที จะมีแรงเคล่ือนไฟฟ้าออกมา 15.07 โวลต ์จากกราฟจะเห็นไดว้่ายิ่งรอบเคร่ืองยนต์
สูงข้ึนแรงเคล่ือนไฟฟ้าก็จะเพิ่มข้ึนตามไปดว้ย 
 
อภิปรายผล 

จากผลการทดลองถือวา่บรรลุวตัถุประสงคเ์น่ืองจากสามารถผลิตไฟฟ้าไดจ้ริงและมีความ
เป็นไปไดท่ี้จะน ามาใชแ้ทนอลัเทอร์เนเตอร์ได ้แต่ภายในอลัเทอร์เนเตอร์มีแรงตา้นมากพอสมควร
จึงส่งผลใหไ้ฟฟ้าท่ีผลิตออกมา ท่ีมีปริมาณเพียงพอต่อการใชจ้ะอยูท่ี่รอบสูงมากคือท่ีรอบประมาณ 
3,800 RPM จะมีแรงดนัไฟฟ้าอยูท่ี่ 13.58 V 

 

บทที ่3 
สรุปผลการวจัิย 

 
จากผลการทดลองชุดเทอร์โบเจนเนอเรเตอร์ท่ีสามารถผลิตไฟฟ้าดว้ยพลงังานจากไอเสีย

รถยนตจ์ะเห็นไดว้า่ชุดเทอร์โบเจนเนอเรเตอร์ท่ีสร้างข้ึนสามารถผลิตไฟฟ้าไดจ้ริงโดยน าไปติดตั้ง
ท่ีคอท่อไอเสียของเคร่ืองยนต์และจะเห็นไดว้่า สอดคล้องกบัหลกัทฤษฎี เม่ือรอบเคร่ืองยนต์ยิ่ง
สูงข้ึนแรงดนัไอเสียก็จะสูงตามไปดว้ยซ่ึงส่งผลโดยตรงกบัพลงังานไฟฟ้าท่ีผลิตไดโ้ดยเร่ิมทดลอง
ท่ีรอบเดินเบา 750 RPM แต่ก็ยงัไม่มีพลงังานไฟฟ้าออกมาจึงไดเ้พิ่มรอบของเคร่ืองยนต์ข้ึนไป
เร่ือยๆ จนพบว่ารอบเคร่ืองยนตท่ี์สามารถผลิตไฟฟ้าไดจ้ะมีการผลิตพลงังานไฟฟ้าออกมาท่ีรอบ 
1,500 RPM จนถึง 2,800 RPM ผลิตไฟฟ้าไดซ่ึ้งมีแรงดนัไฟฟ้า 12.21-13.87 V มีความเป็นไปไดท่ี้
จะสามารถน าไปแทนอัลเทอร์เนเตอร์ได้ซ่ึงโดยปกติอัลเทอร์เนเตอร์ในรถยนต์ปกติจะมี
แรงดนัไฟฟ้า12-14 โวลต ์
 จากผลการทดลองชุดเทอร์โบเจนเนอเรเตอร์ท่ีสามารถผลิตไฟฟ้าดว้ยพลงังานจากไอเสีย
รถยนตจ์ะเห็นไดว้า่ชุดเทอร์โบเจนเนอเรเตอร์ท่ีสร้างข้ึนสามารถผลิตไฟฟ้าไดจ้ริงโดยน าไปติดตั้ง
ท่ีคอท่อไอเสียของเคร่ืองยนตแ์ละต่อไฟโดยตรงเขา้กบัอลัเทอร์เนเตอร์ไม่ผา่นเร็กกูเลเตอร์จะเห็น
ไดว้่า สอดคลอ้งกบัหลกัทฤษฎี เม่ือรอบเคร่ืองยนต์ยิ่งสูงข้ึนแรงดนัไอเสียก็จะสูงตามไปดว้ยซ่ึง
ส่งผลโดยตรงกบัพลงังานไฟฟ้าท่ีผลิตไดโ้ดยเร่ิมทดลองท่ีรอบเดินเบา 750 RPM แต่ก็ยงัไม่มี
พลังงานไฟฟ้าออกมาจึงได้เพิ่มรอบของเคร่ืองยนต์ข้ึนไปเร่ือยๆ จนพบว่ารอบเคร่ืองยนต์ท่ี
สามารถผลิตไฟฟ้าไดจ้ะมีการผลิตพลงังานไฟฟ้าออกมาท่ีรอบเคร่ืองยนต ์1,500 RPM จนถึง 4,000 
RPM ผลิตไฟฟ้าไดซ่ึ้งมีแรงดนัไฟฟ้า 12.01-15.07 V มีความเป็นไปไดท่ี้จะสามารถน าไปแทนอลั
เทอร์เนเตอร์ไดซ่ึ้งโดยปกติอลัเทอร์เนเตอร์ในรถยนตป์กติจะมีแรงดนัไฟฟ้า 12-14 V 
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บทที ่4 

ข้อเสนอแนะ 
 

จากผลการทดลองจะเห็นว่าค่าพลังงานท่ีได้ยงัมีปริมาณท่ีน้อย เม่ือเปรียบเทียบกับ
พลงังานท่ีมีอยู่ในไอเสีย ทางผูว้ิจยัเห็นว่าควรจะมีการปรับปรุงดงัน้ีเพื่อให้ชุดเทอร์โบเจนเนอเร
เตอร์มีประสิทธิภาพสูงข้ึน 

1.ควรท าระบบหล่อล่ืนแกนเทอร์โบชาร์จใหดี้กวา่เดิม 
2.ออกแบบใหส้ามารถผลิตกระแสไฟฟ้าไดใ้นรอบเดินเบาได ้
3.ควรหาเทอร์โบชาร์จแบบแปรผนัมาใชเ้น่ืองจากสามารถท างานไดป้ระสิทธิภาพทุกรอบ 
    เคร่ืองยนต ์
4.ควรท าใหท้่อไอเสียมีขนาดใหญ่รีดไปเล็กใหเ้ป็นเหมือนรูปกรวย เพื่อเพิ่มแรงดนัไอเสีย 
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